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La presente invenzione e relativa ad un autoveicolo 
a trazione integrale inseribile. 

Attualmente, gli autoveicoli sportivi ad alte 
prestazioni per utilizzo stradale presentano 
generalmente la trazione posteriore e sono prowisti di 
un dif ferenziale autobloccante per cercare di aumentare 
la coppia motrice trasmessa dalle ruote posteriori alia 
superf icie stradale . 

La trazione posteriore con dif ferenziale 
autobloccante risulta premiante per una guida sportiva 
in condizioni di aderenza ottimali (strada asciutta) o 
comunque discrete (strada bagnata) ; tuttavia, tale 
soluzione in combinazione con l'elevata coppia motrice e 
con i pneumatici di dimensione rilevante comporta una 
guida estremamente difficoltosa e quindi potenzialmente 
pericolosa quando le condizioni di aderenza sono cattive 



(strada allagata o ghiacciata) . 

Per migliorare la guidabilita di un autoveicolo in 
condizioni di aderenza cattive e stato proposto di 
utilizzare negli autoveicoli sportivi ad alte 
prestazioni la trazione integrale permanente o 
inseribile . 

La trazione integrale permanente permette di 
migliorare notevolmente il comportamento 

dell' autoveicolo in condizioni di aderenza cattive, ma 
present a gli inconvenient i di aumentare xn modo ^ « 
permanente le perdite di coppia del sistema di o ^ 

trasitiissione e di conferire all ' autoveicolo un -j © 

< .2 
u- jss 

comportamento non sempre apprezzato dai conducenti in ^ "5 

cc — 

condizioni di aderenza ottimali. 

La trazione integrale inseribile permette al 
conducente dell ' autoveicolo di decidere se utilizzare la 
trazione posteriore o se utilizzare la trazione 
integrale; in questo modo, il conducente pud utilizzare 
la trazione posteriore in condizioni di aderenza 
ottimali e puo utilizzare la trazione integrale in 
condizioni di aderenza cattive. Tuttavia, la trazione 
integrale inseribile risulta di complessa e quindi 
costosa realizzazione; inoltre, il conducente potrebbe 
non awedersi della presenza di lastre di ghiaccio sulla 
strada e quindi potrebbe non inserire la trazione 



- 3 - 



integrale in modo tempestivo . 

Scopo della presente invenzione e di realizzare un 
autoveicolo a trazione integrale inseribile, il quale 
sia di facile ed economica attuazione e sia, nel 
contempo, esente dagli inconvenienti sopra descritti. 

In accordo con la presente invenzione, viene 
realizzato un autoveicolo a trazione integrale 
inseribile secondo quanto esplicitato nella 
rivendicazione 1 e, pref eribilmente, in una qualsiasi 
delle rivendicazioni successive dipendenti direttamente 
o indirettamente dalla rivendicazione 1 . 

La presente invenzione verra ora descritta con 
rif erimento ai disegni annessi, che ne illustrano alcuni 
esempi di attuazione non limitativi, in cui : 

• la figura 1 illustra una vista schematica ed in 
pianta di un autoveicolo a trazione integrale 
inseribile realizzato in accordo con la presente 
invenzione ; 

• la figura 2 illustra uno schema funzionale della 
trasmissione del moto alle ruote motrici 
nell' autoveicolo della figura 1; 

• la figura 3 illustra uno schema di controllo 
implement at o da una centralina dell ' autoveicolo 
della figura 1; e 

• la figura 4 illustra uno schema funzionale della 



trasmissione del moto alle ruote motrici secondo 
una alternativa forma di attuazione di un 
autoveicolo a trazione integrale inseribile 
realizzato in accordo con la presente 
invenzione . 

Nella figura 1, e indicato con il numero 1 un 
autoveicolo prowisto di due ruote 2 anteriori 
normalmente condotte e di due ruote 3 posteriori 
permanentemente motrici. L' autoveicolo 1 comprendente un 
motore 4 a combust ione interna, il quale e disposto in 
posizione anteriore ed e prowisto di un albero 5 motore 
avente un volano 6 ed e collegato alle ruote 3 
posteriori motrici mediante una linea 7 di trasmissione. 
La linea 7 di trasmissione comprende una frizione 8 a 
secco o in bagno d 1 olio, la quale e alloggiata in una 
campana solidale al motore 4 ed e atta a collegare 
1' albero 5 motore del motore 4 ad un albero 9 di 
trasmissione terminante in un cambio 10 meccanico 
disposto al retrotreno; in cascata al cambio 10 e 
collegato un dif f erenziale 11 autobloccante, dal quale 
partono una coppia di semiassi 12, ciascuno dei quali e 
solidale ad una rispettiva ruota 3 posteriore motrice. 
In particolare, secondo quanto illustrato nella figura 2 
un albero 13 primario del cambio 10 e solidale 
all 7 albero 9 di trasmissione, mentre un albero 14 



secondario del cambio 10 e accoppiato al dif f erenziale 
11 autobloccante . 

Secondo quanto illustrato nelle figure 1 e 2, 
l'autoveicolo 1 comprende un sistema 15 di trasmissione 
inseribile, il quale e atto a mettere in collegamento 
meccanico l'albero 5 motore con le ruote 2 anteriori in 
modo tale da rendere motrice anche le ruote 2 anteriori 
stesse. II sistema 15 di trasmissione inseribile 
comprende una catena 16 di ingranaggi , la quale e 
disposta immediatamente a valle della frizione 8 e 
quindi a monte del cambio 10, presenta un rapporto di 
trasmissione costante, ed e atto a trasmettere il moto 
dall'albero 5 motore ad un ingresso di una frizione 17 
in bagno d'olio; l'uscita della frizione 17 e collegata 
con un rapporto di trasmissione fisso alle ruote 2 
anteriori mediante un albero 18 di trasmissione 
accoppiato ad un dif f erenziale 19 prowisto di una 
coppia di semiassi 20. 

La frizione 17 e prowista di una camera 21, la 
quale alloggia un numero di dischi solidali all 'albero 
18 di trasmissione intercalati con altrettanti dischi 
solidali alia catena 16 di ingranaggi ed e riempita con 
olio avente la funzione di lubrif icazione e 
raf freddamento dei dischi. Inoltre, la frizione 17 e 
prowista di un attuatore 22 idraulico, il quale ha la 



funzione di regolare la spinta assiale relativa 
esistente tra i dischi solidali all'albero 18 di 
trasmissione ed i dischi solidali alia catena 16 di 
ingranaggi in modo da variare tra una valore minimo 
nullo ed un valore massimo la coppia trasmessa dalla 
frizione 17. In particolare, la spinta assiale 
esercitata dall ' attuatore 22 idraulico e proporzionale 
ad una pressione P dell 'olio presente all'interno 
dell ' attuatore 22 idraulico stesso; la coppia motrice 

3 « 

trasmessa all'albero 18 di trasmissione dalla frizione g» 

O * 

17 e sostanzialmente proporzionale alia pressione P « J 

UJ < 

dell 7 olio presente all'interno dell' attuatore 22 < § 

& % 

idraulico. cc 

Secondo una diversa forma di attuazione, 
1' attuatore 22 non e di tipo idraulico, ma e di tipo 
elettromeccanico, cioe comprende un motore elettrico 
prowisto di un rinvio meccanico. 

Secondo una preferita forma di attuazione, il 
rapporto di trasmissione della catena 16 di ingranaggi 
corrisponde esattamente al rapporto di trasmissione che 
viene determinato dalla terza marcia del cambio 10 ed il 
rapporto di trasmissione del dif f erenziale 19 e identico 
al rapporto di trasmissione del dif f erenziale 11 
autobloccante; in questo modo, quando e inserita la 
terza marcia del cambio 10, l'albero 14 secondario del 
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cambio 10 (legato alia rotazione delle ruote 3 
posteriori) , l'uscita della frizione 17 (legata alia 
rotazione delle ruote 2 anteriori) e 1' ingresso della 
frizione 17 presentano la stessa velocita angolare, 
quando e inserita la prima o la seconda marcia l'albero 
14 secondario del cambio 10 e l'uscita 17 della frizione 
ruotano piu lentamente dell ' ingresso della frizione 17, 
e quando e inserita una marcia superiore alia terza 
l'albero 14 secondario del cambio 10 e l'uscita della _ 

-J CO 
I I \ CO 

frizione 17 ruotano piu velocemente dell ' ingresso della g "! 

O 2 

GQ _g 

frizione 17. m < 

uj £ 

Secondo una di versa forma di attuazione, il < .2 

LL. "iu 
< J 

rapporto di trasmissione della catena 16 di mgranaggi e tc 
diverso dal rapporto di trasmissione che viene 
determinato dalla terza marcia del cambio 10 ed il 
rapporto di trasmissione del dif f erenziale 19 e diverso 
dal rapporto di trasmissione del dif f erenziale 11 
autobloccante, in modo tale che quando e inserita la 
terza marcia del cambio 10 , l'uscita della frizione 17 e 
1' ingresso della frizione 17 presentano la stessa 
velocita angolare. In altre parole, i rapporti di 
trasmissione della catena 16 di ingranaggi e del 
dif f erenziale 19 sono combinati in modo tale che quando 
e inserita una marcia (pref eribilmente la terza marcia) 
del cambio 10, l'uscita della frizione 17 e 1' ingresso 
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della frizione 17 presentano la stessa velocita 
angolare . 

L' attuatore 22 idraulico e prowisto di una 
elettrovalvola proporzionale a tre vie (non illustrata 
in dettaglio) , la quale e in grado di mantenere isolato 
1' attuatore 22 idraulico per mantenere costante la 
pressione P dell' olio nell ' attuatore 22 idraulico 1, e 
in grado di collegare 1' attuatore 22 idraulico con un 
serbatoio di olio a pressione ambiente (non illustrato 
in dettaglio) per ridurre la pressione P dell 7 olio 
nell 'attuatore 22 idraulico, ed e atta a collegare 
1' attuatore 22 idraulico con un accumulatore idraulico 
in pressione (non illustrato in dettaglio) per aumentare 
la pressione P dell 'olio nell ' attuatore 22 idraulico. 

L' attuatore 22 idraulico, cioe 1' elettrovalvola 
dell' attuatore 22 idraulico, viene pilotata da una unita 
23 di controllo secondo lo schema a blocchi della figura 
3 : un sensore 24 rileva la velocita Va di rotazione 
delle ruote 2 anteriori, un sensore 25 rileva la 
velocita Vp di rotazione delle ruote 3 posteriori ed un 
blocco 26 dif ferenziale genera un segnale E di errore 
proporzionale alia differenza tra la velocita Va di 
rotazione delle ruote 2 anteriori e la velocita Vp di 
rotazione delle ruote 3 posteriori. II segnale E di 



il quale in funzione del valore del segnale E di errore 
determina il valore della coppia motrice generata dal 
mot ore 4 che deve venire trasmessa dal la ruote 2 
anteriori e quindi 1' equivalente valore Prif desiderato 
della pressione P dell 'olio all'interno dell ' attuatore 
22 idraulico; tale valore Prif desiderato viene 
confrontato con il valore P effettivo misurato da un 
sensore 2 8 per generare un segnale Ep di comando per 
1' attuatore 22 idraulico. Pref eribilmente, il segnale di 

Zj 

comando per 1' attuatore 22 idraulico viene elaborato lu g 
anche da un regolatore PID 29 in modo da aumentare la § jg 
stabilita e la prontezza di risposta del sistema. jlj | 

LL "g 

Secondo una preferita forma di attuazione, e presente < 8 
anche un ulteriore anello di controllo in retroazione 
(non illustrato in dettaglio) per controllare in 
corrente 1 ' elettrovalvola dell ' attuatore 22 idraulico . 
Nella catena di controllo dell ' attuatore 22 idraulico e 
inserito un ulteriore blocco 3 0 di interdizione, il 
quale ha la funzione di impedire che 1' attuatore 22 
idraulico venga messo in pressione quando la marcia 
inserita nel cambio 10 e superiore alia terza; in 
particolare, tale risultato pud venire facilmente 
ottenuto imponendo che quando la marcia inserita nel 
cambio 10 e superiore alia terza il segnale E di errore 
sia sempre nullo indipendentemente dalle effettive 
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velocita Va e Vp di rotazione delle ruote 2 e 3 . 

Durante la marcia dell 7 autoveicolo 1, quando non si 
verifica alcun patinamento delle ruote 3 posteriori, 
allora la velocita Va di rotazione delle ruote 2 
anterior! e identica alia velocita Vp di rotazione delle 
ruote 3 posteriori e di conseguenza il segnale E di 
errore e nullo. In questa situazione, la pressione P 
dell 'olio all'interno dell ' attuatore 22 idraulico e 
anch'essa nulla e quindi la frizione 17 non trasmette 
alcuna coppia dal proprio ingresso alia propria uscita; 
risulta quindi che l'intera coppia motrice generata dal 
motore 4 viene scaricata a terra dalle ruote 3 
posteriori, mentre le ruote 2 anteriori risultano 
condotte per effetto dell ' avanzamento del autoveicolo 1. 

Se, invece si verifica un patinamento delle ruote 3 
posteriori per effetto di una perdita di aderenza delle 
ruote 3 posteriori stesse, allora la velocita Va di 
rotazione delle ruote 2 anteriori e inferiore alia 
velocita Vp di rotazione delle ruote 3 posteriori e di 
conseguenza il segnale E di errore e positive In questa 
situazione, la pressione P dell' olio all'interno 
dell' attuatore 22 idraulico e non nullo e generalmente 
dipendente dal grado_ patinamento delle ruote 3 

posteriori, quindi la frizione 17 trasmette una coppia 
dal proprio ingresso alia propria uscita verso il 
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dif ferenziale 19 delle mote 2 anterior!; risulta quindi 
che la coppia motrice generata dal motore 4 viene 
scaricata a terra in parte dalle ruote 3 posteriori ed 
in parte dalle ruote 2 anteriori e la percentuale di 
coppia trasmessa dalle ruote 2 anteriori e tanto piu 
elevata quanto piu e elevato il patinamento delle ruote 
3 posteriori. Owiamente, il valore massimo di coppia 
che viene trasmessa alle ruote 2 anteriori puo venire 
limitato in modo da non superare una soglia determinata, 
la quale puo essere costante oppure variabile. 

E' import ante sottolineare che se la marcia 
inserita nel cambio 10 e la terza, l'ingresso e l'uscita 
della frizione 17 presentano la stessa velocita angolare 
e quindi i dischi della frizione 17 ruotano in modo tra 
loro sincrono senza alcuno scorrimento, mentre se la 
marcia inserita nel cambio 10 e la prima o la seconda, 
allora necessariamente l'ingresso della frizione 17 
presenta una velocita angolare superiore rispetto 
all'uscita della frizione 17 e quindi esiste uno 
scorrimento relative tra i dischi della frizione 17; in 
altre parole, in questa situazione la frizione 17 svolge 
la funzione di adattamento della velocita di rotazione 
realizzando una riduzione della velocita di rotazione 
imposta dalla catena 16 di ingranaggi (ricordiamo che 
come gia detto in precedenza il rapporto di trasmissione 
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della catena 16 di ingranaggi corrisponde esattarnente al 
rapporto di trasmissione che viene determinato dalla 
terza raarcia del cambio 10) . 

Se, invece, si verifica un patinamento delle ruote 
3 posteriori quando la marcia inserita nel cambio 10 e 
superiore alia terza, allora il segnale E di errore 
viene mantenuto sempre nullo per evitare di trasmettere 
coppia attraverso la frizione 17; tale modalita di 
controllo e necessaria, in quanto la frizione 17 pud 
effettuare un adattamento di velocita quando l'ingresso 
della frizione 17 presenta una velocita angolare 
superiore rispetto all'uscita della frizione 17, ma non 
e assolutamente in grado di effettuare un adattamento di 
velocita quando l'ingresso della frizione 17 presenta 
una velocita angolare inferiore rispetto all'uscita 
della frizione 17. 

Da quanto sopra esposto, risulta chiaro che la 
trazione e normalmente affidata unicamente alle ruote 3 
posteriori e viene automat icamente ripartita per brevi 
period! anche alle ruote 2 anteriori solo quando si 
manifesta un patinamento delle route 3 posteriori; e 
importante sottolineare che la trazione puo venire 
ripartita anche sulle ruote 2 anteriori solo per brevi 
period! , in quanto in caso di adattamento della velocita 
(prima o seconda marcia inserite nel cambio— 10>)^ 1' olio 



all'interno della frizione 17 tende a scaldarsi 
rapidamente e quindi la frizione 17 stessa non e in 
grado di funzionare correttamente per periodi di tempo 
prolungati (indicativamente super iori ai 2 0-30 secondi) . 

Ovviamente, il rapporto di trasmissione della 
catena 16 di ingranaggi puo venire modificato e fatto 
coincidere con il rapporto di trasmissione di una 
qualsiasi altra marcia diversa dalla terza marcia del 
cambio 10 . 

Secondo una diversa forma di attuazione non 
illustrata, la frizione 8 e disposta al retrotreno ed e 
alloggiata in una campana solidale al cambio 10. Secondo 
una ulteriore forma di attuazione, la frizione 8 e 
disposta al retrotreno, e alloggiata in una campana 
solidale al cambio 10, e presenta una doppia frizione 
per permettere 1 ' ef f ettuazione di un innesto in 
preselezione . 

Secondo la forma di attuazione illustrata nella 
figura 4, il motore 4 e disposto in posizione 
sostanzialmente centrale con la frizione 8 ed il cambio 
10 disposti al retrotreno, L'albero 5 motore e da un 
lato collegato meccanicamente al volano 6 ed alia 
frizione 8, mentre dall'altro lato e direttamente 
collegato alia frizione 17, la quale e anch'essa 
disposta in posizione sostanzialmente centrale* A valle 
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della frizione 17 in posizione sostanzialmente cerxtrale 
e disposta la catena 16 di ingranaggi, dalla quale parte 
l'albero 18 di trasmissione che si collega con il 
dif ferenziale 19 disposto in posizione anteriore. Dal 
punto di vista funzionale, la forma di attuazione 
illustrata nella figura 4 e identica alia forma di 
attuazione illustrata nelle figure 1 e 2; la peculiarity 
della forma di attuazione illustrata nella figura 4 e la 
disposizione degli element! meccanici ed in particolare 
il fatto che all'albero 5 motore trasmette da un lato il 
moto alle ruote 2 anteriori e dal lato opposto trasmette 
il moto alle ruote 3 posteriori. 

Prove sperimentali hanno evidenziato che il sopra 
descritto sistema 15 di trasmissione inseribile permette 
al guidatore di condurre 1 .' autoveicolo 1 nelle migliori 
condizioni di trazione in ogni situazione di aderenza e 
senza richiedere al guidatore alcun intervento. Inoltre, 
il sopra descritto sistema 15 di trasmissione inseribile 
risulta di semplice attuazione, presenta degli ingombri 
e dei pesi contenuti e non comporta apprezzabili perdite 
di coppia motrice quando la trazione e solo sulle ruote 
3 posteriori. 
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RIVENDICAZIONI 

1) Autoveicolo (1) a trazione integrale inseribile, 
il quale comprende im mot ore (4) present ante un albero 
(5) motore, una coppia di ruote (3) motrici principal! 
permanent entente collegate all' albero (5) motore mediante 
1 ' interposizione di un cambio (10) prowisto di una 
prima frizione (8) , ed una coppia di ruote (2) motrici 
secondarie, le quali possono venire selettivamente 
collegate all 'albero (5) motore mediante un sistema (15) 
di trasmissione inseribile; 1 ' autoveicolo (1) essendo 
caratterizzato dal fatto che il sistema (15) di 
trasmissione inseribile comprende una seconda frizione 

(17) , la quale da un lato e meccanicamente collegata 
all' albero (5) motore a monte del cambio (10) e 
dall'altro lato e collegata meccanicamente alle ruote 

(2) motrici secondarie. 

2) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 1, in 
cui la seconda frizione (17) da un lato e collegata con 
un rapporto di trasmissione fisso all 'albero (5) motore 
a monte del cambio (10) e dall'altro lato e collegata 
con un rapporto di trasmissione fisso alle ruote (2) 
motrici secondarie . 

3) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 1 o 2, 
in cui il cambio (10) comprende una pluralita di marce ; 
il sistema (15) di trasmissione inseribile comprendendo 
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una catena (16) di ingranaggi, la quale present a un 
rapporto di trasmissione tale per cui quando una 
determinata marcia di sincronismo e inserita nel cambio 

(10) allora l'ingresso e l'uscita della seconda frizione 

(17) presentano la stessa velocita. 

4) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 3, in 
cui la detta marcia di sincronismo e la terza marcia del 
cambio (10) . 

5) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 3 o 4, 
in cui la catena (16) di ingranaggi e disposta a valle 
della seconda frizione (17) . 

6) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 3 o 4, 
in cui la catena (16) di ingranaggi e disposta a monte 
della seconda frizione (17) . 

7) Autoveicolo (1) secondo una delle rivendicazioni 
da 1 a 6, in cui la seconda frizione (17) e comandabile 
per trasmettere una coppia variabile tra zero ed un 
valore massimo. 

8) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 7, in 
cui la seconda frizione (17) e una frizione in bagno 
d' olio. 

9) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 7 o 8, 
in qui la seconda frizione (17) comprende un attuatore 
(22) at to a regolare la posizione della secon^a^rtzione 



(17) e quindi il valore della coppia 




seconda frizione (17) stessa. 

10) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 7, 8 
o 9, in cui il sistema (15) di trasmissione inseribile e 
comandato da un unita (23) di controllo comprendente un 
primo sensore (24) atto a rilevare la velocita (Va) di 
rotazione delle ruote (2) motrici secondarie, un secondo 
sensore (25) atto a rilevare la velocita (Vp) di 
rotazione delle ruote (3) motrici principali, ed un 
blocco (26) dif ferenziale atto a generare un segnale (E) 
di errore proporzionale alia differenza tra la velocita 



(Va) di rotazione delle ruote (2) motrici secondarie e gj § 

O 

la velocita (Vp) di rotazione delle ruote (3) motrici cq j> 

LU < 

principal!; la seconda frizione (17) essendo comandata ^ § 

it I 

dall ' unita (23) di controllo in funzione del segnale (E) < » 
di errore . 

11) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 10, 
in cui la catena (16) di ingranaggi presenta un rapporto 
di trasmissione tale per cui quando una determinata 
marcia di sincronismo e inserita nel cambio (10) allora 
l'ingresso e l'uscita della seconda frizione (17) 
presentano la stessa velocita angolare; 1' unita (23) di 
controllo comprendendo un blocco (3 0) di interdizione, 
il quale ha la funzione di impedire l'attivazione della 
seconda frizione (17) quando la marcia inserita nel 
cambio (10) e super iore alia marcia di sincronismo. 
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12) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 10, 
in cui la catena (16) di ingranaggi presenta un rapporto 
di trasmissione tale per cui quando e inserita nel 
cambio (10) una marcia superiore ad una determina marcia 
limite nel cambio (10) allora 1'ingresso della seconda 
frizione (17) presenta una velocita angolare inferiore 
all'uscita della seconda frizione (17) stessa; l'unita 
(23) di controllo comprendendo un blocco (3 0) di 
interdizione, il quale ha la funzione di impedire 
1' attivazione della seconda frizione (17) quando la 
marcia inserita nel cambio (10) e superiore alia marcia 
limite . 

13) Autoveicolo (1) secondo una delle 
rivendicazioni da 1 a 12, in cui le ruote (3) motrici 
principali sono le ruote posteriori e le ruote (2) 
motrici secondarie sono le ruote anterior!. 

14) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 13, 
in cui il motore (4) e disposto in posizione anteriore 
ed e collegato alle ruote (3) posteriori motrici 
principal! mediante una linea (7) di trasmissione 
comprendente la prima frizione (8) ed un primo albero 
(9) di trasmissione terminante nel cambio (10) disposto 
al retrotreno; in cascata al cambio (10) essendo 
collegato un primo dif f erenziale (11) , dal quale partono 
una coppia di semiassi (12) , ciascuno dei quali e 
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solidale ad una rispettiva ruota (3) posteriore motrice. 

15) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 14, 
in cui la prima frizione (7) e disposta in posizione 
anteriore ed e alloggiata in una campana solidale al 
mot ore (5) . 

16) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 14, 
in cui la prima frizione (7) e disposta in posizione 
posteriore ed e alloggiata in una campana solidale al 
cambio (10) . 

17) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 13, d§ 

cc ± 
o 

in cui il motore (4) e disposto in posizione centrale; cq o 

LU 

la prima frizione (8) ed il cambio (10) essendo disposti u| | 

LL. *n 
LU g 

al retrotreno. < « 

18) Autoveicolo (1) secondo la rivendicazione 17, 
in cui l'albero (5) motore e da un lato collegato alia 
prima frizione (8) per trasmettere il moto alle ruote 

(3) motrici principali e dall'altro lato e collegato 
alia seconda frizione (17) per trasmettere il moto alle 
ruote (2) motrici secondarie. 

19) Autoveicolo (1) secondo una delle 
rivendicazioni da l a 18, in cui il sistema (15) di 
trasmissione inseribile comprende un secondo 
dif ferenziale (19) , il quale riceve il moto dalla 
seconda frizione (17) ed e collegato ad una coppia di 
semiassi (20) solidali alle ruote (2) motrici 
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secondarie . 

20) Autoveicolo (1) a trazione integrale, il quale 
comprende un motore (4) presentante un albero (5) 
motore, e quattro ruote (2, 3) rispettivamente anterior! 
e posteriori, le quali ricevono il moto dall' albero (5) 

Zj 

motore; 1 ' autoveicolo (1) essendo caratterizzato dal lu § 

cc ^ 
o 

fatto che 1' albero (5) motore e collegato da un lato en jg 

uj ^ 
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